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Editorial

Sehr geehrte Leserinnen,
sehr geehrte Leser!

Die Themen Radverkehr, Gara-
gen, Verkehrssicherheit, Baustel-
lenabsicherung usw. betreffen
vorwiegend Stadte und Gemein-
den, natlrlich auch die Landes-
straBenbaudmter. Das StraBen-
netz der Kommunen ist dabei
von besonderer Bedeutung,
hat es doch ein Vielfaches der
Lange der Bundes- und Lan-
desstraBen Osterreichs.

Daher ist es uns zunehmend
wichtig, gerade am Sektor
der kommunalen StraBen den
Stand der Technik zu heben
— schlieBlich ist das Verkehrs-
wesen flr Gemeinden einer
der gréBten Ausgabenposten.
In Zeiten, in denen das Sparen
im Mittelpunkt steht, ist es da-
her von Bedeutung, diese
wichtige kommunale Aufgabe
nachhaltig zu betrachten: Dazu
gehort es, den Stand der Tech-
nik zu kennen und darauf auf-
bauend, langanhaltende Inves-
titionen mit vertretbarem be-
trieblichem Aufwand zu tatigen.

Durch neue Kommunikations-
mittel die wir nutzen, wie monat-
liche Information im Eurokom-
munal, periodische Information
Uber elekironische Medien
(kommunalNet, Amtstafel 2.0),
soll direkt der Gemeindesekre-
tar informiert sein — und damit
die aktuelle Nachricht rasch
und unmittelbar an die Ge-
meinde gelangen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Veranstaltungsbericht
FSV-Preis 2011

Am 22. November 2011 fand
die jahrliche Verleihung des
FSV-Preises in Wien statt. In
dieser Ausgabe des FSV-
aktuell StraBe finden Sie wei-
tere pramierte Arbeiten zum
FSV-Preis 2011.

Parameterstudien
unterschiedlicher Netz-
geometrien mit Opti-
mierung des Kampfer-
bereiches fiir eine
Netzwerkbogenbriicke

Bei Netzwerkbogenbrtcken
handelt es sich um &uBerst
schlanke und leichte Briicken-
tragwerke. Sie vereinen die
statischen Vorteile einer Fach-
werkbriicke mit denen einer
Stabbogenbriicke. Im Gegen-
satz zu Stabbogenbriicken mit
senkrechten Hangern werden
die einzelnen Hanger geneigt
angeordnet. Des Weiteren ist die
Anzahl der Hanger bei diesem
Briickentyp deutlich héher, wo-
durch sich kleinere Querschnitte
ergeben. Die Hanger werden in
zwei Ebenen so angeordnet,
dass sie sich mehrmals kreu-
zen. Es ergibt sich eine schub-
steife Verbindung von Bogen
und Versteifungstrager, und es
stellt sich eine Tragwirkung, die
der eines Fachwerks ahnlich
ist, ein. Die Konstruktion ist
somit deutlich steifer als bei
Stabbogenbriicken. Die Anord-
nung, Neigung und Anzahl der
Hanger sind entscheidend fur
die Effizienz des Tragwerks. Auf-
grund des statisch glnstigen
Systems kann eine geringere
Konstruktionshdéhe flir Bogen
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und Versteifungstrager erzielt
werden. In Verbindung mit dem
feinen, optisch kaum wahrzu-
nehmenden Hangernetz ent-
steht eine ausgesprochen wirt-
schaftliche Konstruktion mit an-
sprechendem  Erscheinungs-
bild.

Die globale Tragwirkung einer
Netzwerkbogenbrlcke ent-
spricht, wie bei der Stabbogen-
bricke, der eines Bogens mit
Zugband. Der Bogen Uber-
nimmt hauptsachlich Druck-
krafte. Aus diesen resultieren
im  Auflagerbereich  Bogen-
schubkréfte, die als Zugkrafte
in den Versteifungstrager ein-
geleitet werden und von die-
sem aufgenommen werden
mussen. Besondere Rucksicht
muss auf die Anordnung der
Hanger genommen werden. In
diesen kénnen bei ungunsti-

gen Laststellungen Druckkréafte
resultieren. Da es sich bei den
Hangern um sehr schlanke
Tragglieder handelt, kdnnen
diese nicht aufgenommen wer-
den. Die Hanger entziehen sich
der Mitwirkung an der Abtra-
gung der Krafte und fallen aus.
Durch eine angepasste Han-
geranordnung kann diesem
Umstand Rechnung getragen
werden und ein Hangerausfall
vermieden werden.

Dieser besonderen Problematik
widmet sich die Diplomarbeit
[1]. Anlass dafir war die Pla-
nung von zwei Netzwerkbo-
genbricken im Rahmen des
Bauvorhabens: ,Querung Uber
den mit dem Zentralverschie-
bebahnhof im Zuge der Ver-
bindung  Ostbahn-Flughafen-
schnellbahn® durch das Inge-
nieurbtro PCD-ZT.

Abb. 1: Netzgeometrie der radialen Hangeranordnung bei 36 Hangern

und ¢ =56°

Abb. 2: Netzgeometrie fir eine konstante Hangerneigungsénderung bei

36 Héngern und a =56°
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Abb. 3: Netzgeometrie fir eine Hangerneigungsénderung nach PCD-ZT

bei 36 Hangern und ¢ =56°

Die beiden Tragwerke weisen
Spannweiten von 112,5 m bzw.
88,5 m und einen Bogenstich
von 19 m bzw. 14 m auf. Die
Fahrbahn sollte jeweils als or-
thotrope Platte ausgebildet wer-
den. Ziel der Diplomarbeit war
es, flr das groBere der beiden
Tragwerke eine Hangernetzgeo-
metrie aufzufinden, bei der es zu
keinen Hangerausfallen kommt.
Zu diesem Zweck wurden zwei
unterschiedliche, in der Literatur
(2], [3], [4], [8], [6], [7] vor-
geschlagene Generierungsvor-
schriften flr Hangernetze an-
gewendet. Bei der radialen
Hangeranordnung (Abbildung 1)
bilden alle Hanger einen kons-
tanten Winkel mit dem Bogen
und man erhalt eine radiale
Orientierung der Hanger und
somit eine nahezu radiale Be-
lastung des Bogens.

Bei der konstanten Hangernei-
gungsanderung (Abbildung 2)
werden die Hanger variabel an-
geordnet, wobei die Neigung
der linksgeneigten Hanger kon-
tinuierlich zunimmt und die der
rechtsgeneigten Hanger im sel-
ben MaBe abnimmt.

Darlber hinaus wurde eine
dritte Variante (Abbildung 3),
die auf der konstanten Hanger-
neigungsanderung basiert und
von PCD-ZT fiir das vorliegende
Projekt angewandt wird, unter-
sucht. Der Unterschied besteht
in der Anordnung der Hanger
entlang des Bogens. Im Ge-
gensatz zur konstanten Hanger-
neigungsanderung, bei der sich
die Hanger knapp unterhalb
des Anschlusses an den Bogen
kreuzen, werden flr diese Va-
riante immer zwei gegenseitig
geneigte Hanger in einem
Punkt auf der Schwerachse des
Bogens zusammengeflhrt.

Im Rahmen einer Parameter-
studie wurden fur die radiale
Hangeranordnung 34, fur die
konstante Hangerneigungsan-
ordnung 36 wund fir die
Hangeranordnung nach PCD-
ZT 34 unterschiedliche Netze
berechnet. Es ist gelungen, flir
jede der Varianten eine Anord-
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nung der Hanger zu finden, bei
der im mitleren Bereich der
Briicke im Grenzzustand der Er-
mudung kein Hanger Druck-
krafte aufzunehmen hat. Die
Berechnungen haben gezeigt,
dass es gunstig ist, unter
Ricksichtnahmen auf die in
der Literatur vorgeschlagenen
Winkel, die Hanger so flach wie
maoglich  anzuordnen. Dabei
war zu bericksichtigen, dass
derzeit Beschrankungen bei
den Lieferlangen der gewahl-
ten Rundstahlhanger von unge-
fahr 24 m bestehen. Unter die-
sem Gesichtspunkt wurde flr
die radiale Hangeranordnung
ein Hanger-Bogen-Winkel von
56° gewahlt. Bei den beiden
anderen Varianten wurde je-
weils ein Neigungswinkel der
Hanger in Brlckenmitte von
54° gewanhlt.

Fir Spannweiten von 100 m
kénnen zwischen 36 bis 46
Hanger angeordnet werden. Ver-
gleichsrechnungen lieferten je-
doch das Ergebnis, dass eine
Anordnung von mehr als 36
Hangern keine entscheiden-
den Vorteile mit sich bringt. Fuir
weiterfihrende Berechnungen
wurden folglich die flachsten
Hangeranordnungen mit 36
Hangern, welche die Anforde-
rung an die Lieferlangen er-
flllen, ausgewahlt.

Im Grenzzustand der Tragfahig-
keit sind Druckkréfte in den
Hangern nicht zu vermeiden.
Dies ist auf zwei Dinge zurlick-
zuflihren. Einerseits konnen die
Hanger aufgrund der oben
beschriebenen Einschrankung
nicht beliebig flach angeordnet
werden, andererseits wird die
Fahrbahn der Brlcke als ortho-
trope Platte ausgebildet, wo-
durch sich ein relativ geringes
Verhaltnis von standigen Las-
ten zu Verkehrslasten ergibt,
was sich nachteilig auf die
minimalen Normalkréafte in den
Hangern auswirkt. Da es sich
bei den Hangern um Kons-
truktionselemente handelt, die
eigentlich keine Druckkrafte er-
halten durfen, wurde ein neues

zweiteiliges Nachweiskonzept
fir die Hanger und das Ge-
samttragwerk im Grenzzustand
der Tragfahigkeit entwickelt. Da-
zu wurde eine ,neue” maB-
gebende Einwirkungskombina-
tion fUr die Hanger definiert, un-
ter der nachgewiesen wurde,
dass in keinem der Hanger
resultierende Druckkrafte vor-
handen sind. Dabei wurden die
Teilsicherheitsbeiwerte so ge-
wahlt, dass das Lastniveau zwar
unterhalb der Traglast, jedoch
deutlich Uber der Gebrauchs-
last liegt.

Im zweiten Schritt wurde im
Grenzzustand der Tragfahigkeit
nachgewiesen, dass das Ge-
samttragwerk, auch wenn Han-
ger Druckkrafte erhalten und
somit ausfallen, nicht versagt.
Auch bei den ausgewahlten Net-
zen, die sich bereits sehr glins-
tig im Bereich der Brlcken-
mitte verhalten, gelang es unter
den gegebenen Randbedin-
gungen nicht, Druckkrafte in den
Randhangern im Kampferbe-
reich vollkommen zu vermeiden.
Dadurch wird es notwendig,
zusatzliche Maoglichkeiten fur
konstruktive MaBnahmen zu
entwickeln, um diesen ent-
gegenzuwirken. Die erste be-
steht darin, zu versuchen, die
standigen Lasten in Brlcken-
langsrichtung entsprechend der
Einflusslinien der Randhanger
gunstiger zu verteilen. Dabei
hat es sich als vorteilhaft erwie-
sen, die standigen Lasten in
den Randbereichen der Briicke
zu erhoéhen. Bei der zweiten
Moglichkeit werden den Rand-
héangern, die Druckkrafte erhal-
ten, entsprechende Zugkréafte
eingepragt, indem der Bogen
im Kampferbereich zusammen-
gespannt wird und die Hanger
mit einer verklirzten Stablange
eingebaut werden. Fur den
dritten Losungsansatz wurde
untersucht, wie sich eine Ande-
rung der Steifigkeiten des Bo-
gens und Versteifungstragers im
Kampferbereich auf die Nor-
malkrafte in den Hangern aus-
wirkt. Dabei hat sich gezeigt,
dass es glnstig ist, die Steifig-
keit des Bogens zum Kampfer
hin zu erhéhen.

Die Berechnungen haben er-
geben, dass keine der Varian-
ten alleine zum Ziel fuhrt. Eine
Kombination der unterschied-
lichen Varianten kann sich je-

doch als effektiv erweisen. So
gelang es, fiir jede der ausge-
wahlten Netzgeometrien eine
befriedigende Lésung zu fin-
den, bei der kein Hanger unter
der ,neuen” maBgebenden Ein-
wirkungskombination  ausfallt
und die Tragfahigkeit des Bau-
werks im Grenzzustand der
Tragfahigkeit gewahrleistet ist.
Am Ende sei noch einmal an-
gemerkt, dass das Eigenge-
wicht der Fahrbahnkonstruk-
tion und damit verbunden das
Verhaltnis von standigen Las-
ten zu Verkehrslasten, insbe-
sondere bei Eisenbahnbricken
mit hohem Verkehrslastniveau,
von entscheidender Bedeutung
fir das Hangerverhalten einer
Netzwerkbogenbriicke ist. Es
soll an dieser Stelle auch er-
wahnt werden, dass nach der-
zeitigem Planungsstand statt
einer orthotropen Platte eine Ver-
bundkonstruktion zur Anwen-
dung kommen soll, um das
Verhalten der Hanger gunstig
zu beeinflussen und aufwen-
dige ZusatzmaBnahmen zu ver-
meiden.
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Viskoelastische
Eigenschaften von
polymermodifizierten
Asphalten unter
zyklisch dynamischer
Druckschwellbelastung

Univ. Ass. DI Matthias Mader

Einleitung

Der triaxiale, zyklische Druck-
schwellversuch (engl.: triaxial
cyclic compression test; kurz:
TCCT) laut EN 12697-25 zahit
zu den gebrauchsverhaltens-
orientierten (GVO) Asphaltprii-
fungen und dient als realitatsna-
he Simulation der Spannungs-
und Verformungszustande von
flexiblen AsphaltstraBenausbau-
ten unter Verkehrsbelastung
bei hohen Temperaturen.

Die Gegebenheit, dass bei der
Uberrollung die Beanspruchung
an einem Querschnitt im Stra-
Benaufbau zunachst stetig an-
steigt, ihr Maximum zu dem
Zeitpunkt, an dem sich das
Rad direkt Gber dem betrach-
teten Querschnitt befindet, er-
reicht und wieder abnimmt,
wenn das Rad weiterrollt, kann
gut durch eine cosinusférmige
Funktion dargestellt werden. Die
Abbildung 4 soll dies graphisch
veranschaulichen.

Als Reaktion auf die Belastung
entstehen in den Asphaltschich-
ten in vertikaler Richtung Span-
nungen, die ebenfalls einen
Cosinusverlauf aufweisen. Auf-
grund der vertikalen Stauchung
versucht der Asphalt sich hori-
zontal auszudehnen, das wie-
derum horizontale Spannungen
zur Folge hat.

Die dynamische Verkehrsbelas-
tung wird im TCCT demnach
durch eine sinusférmige, axiale
Druckschwellbelastung simuliert.
Der Einspannungszustand im
StraBenkorper wird im Labor

durch einen radialen Stitzdruck
auf den Probekdrper modelliert
(Abbildung 5). Bis dato wird
dieser Stutzdruck statisch auf-
gebracht, was jedoch nicht der
realen Situation im StraBen-
aufbau entspricht. Um die Rea-
litat durch den Versuch besser
anzunahern, soll ein zyklisch-
dynamischer, radial wirkender
Stitzdruck eingeflihrt werden.

Es ist zu beachten, dass es zwi-
schen den vertikalen Lasten
und horizontalen Reaktionen
zU einem Zeitversatz kommt,
der vom viskoelastischen Ma-
terialverhalten des Asphaltes
herrihrt. Man spricht auch von
einer sogenannten Phasenver-
schiebung, einem Phasenver-
satz oder Phasenwinkel ¢. Um
einen zyklischen, dynamischen
Stltzdruck in die Versuchs-
steuerung implementieren zu
kénnen, muss eben diese Pha-
senverschiebung, die zwischen
den axialen Belastungsspan-
nungen und den radialen Deh-
nungen auftritt, bekannt sein.
Dazu mussen die Einflisse von
Temperatur, Belastungsfrequenz
und Materialparameter auf die
Phasenverschiebung systema-
tisch untersucht werden.

Radiale Dehnungsmessung

Um die viskoelastischen Eigen-
schaften von Asphalten be-
stimmen zu kénnen, wurde die
radiale Dehnungsmessung mit
direkt an den Probekdérper ap-
plizierten Dehnungsmessstreifen
eingeflhrt. Die exakte Messung
der am Probekorper auftreten-
den radialen Deformationen war
bisher ein noch nicht zufrieden-
stellend gelostes Problem in
der triaxialen Versuchstechnik.
Das Hauptproblem der radia-
len Verformungsmessung war,
dass die verschiedenen Mess-
instrumente, die man bislang
entwickelt hatte, nur auf der
Gummimembran, die zur Ab-
dichtung des Probekorpers not-
wendig ist, aufgebracht werden
konnten. Dies hatte zur Folge,
dass in die Messung immer
ein unbekannter Einfluss der
Gummimembran eingeflossen
ist. Mit der Einfliihrung von Deh-
nungsmessstreifen zur Unter-
suchung des Verformungsver-
haltens von Asphalten wurde
erstmalig eine Messmethode
angewendet, die aufgrund der

direkten Applikation am Probe-
korper nicht mehr durch die
Gummimembran  beeinflusst
wird (Abbildung 6).

Viskoelastisches
Materialverhalten

Im Rahmen der Diplomarbeit
wurde an einem polymermo-
difizierten Deckschichtmischgut
AC 11 deck PmB 25/55-65,
A2, G1 (Loja) anhand von Rei-
henuntersuchungen an der Tri-
axialprifmaschine die Phasen-
verschiebung bei variierenden
Randbedingungen untersucht.
Zum einen wurde die Zusam-
mensetzung des Mischgutes
durch unterschiedliche Hohl-
raum- und Bindemittelgehalter
variiert. Zum anderen wurden
die Versuche insofern modifi-
ziert, indem sie nicht wie in der
Norm nur bei einer Belas-

tungsfrequenz von 3 Hz durch-
gefuhrt wurden, sondern je-
weils mehrere Frequenzpakete
(01 Hz, 0.5 Hz, 1 Hz, 3 Hz, 5 Hz,
10 Hz) durchlaufen wurden.
Des Weiteren wurde das Deck-
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schichtmaterial bei unterschied-
lichen Pruftemperaturen (10 °C,
30 °C, 50 °C) untersucht.

In der Abbildung 7 ist das Ma-
terialverhalten der Asphaltmi-
schung mit 53 M.-% Bindemit-
telgehalt und 3,0 V.-% Zielhohl-
raumgehalt zu sehen. Bei einem
Vergleich der axialen Phasen-
winkel (oben) und der radialen
Phasenwinkel (unten) ist er-
kennbar, dass sich der Asphalt
in beiden Richtungen qualitativ
gleich verhalt. Die Phasenwinkel
unterscheiden sich lediglich in
inrer GroBe, wobei der radiale
Phasenwinkel stets hoher ist als
der axiale.

Weiters ist erkennbar, dass bei
sehr niedrigen Belastungsfre-
quenzen (z.B. 0,1 Hz) die Pha-
senwinkel bei unterschiedlichen
Priftemperaturen relativ ahn-
lich sind. Mit einer Steigerung
der Frequenz verhalt sich der
Asphalt jedoch unter verschie-
denen Temperaturen anders.
Wahrend der Phasenwinkel bei
einer Priftemperatur von 10 °C
mit der Erhéhung der Frequenz
sinkt, steigt dieser bei héheren

Belastung

Abb. 5: Simulation des Einspannungszustandes im StraBenkorper im Labor.
Links: aktuell verwendeter statischer Stltzdruck, rechts: gewdnschter
oszillierender Sttitzdruck

Abb. 6: Radialmessbligel (ber Latexmembran (i) und Dehnungsmessstrei-
fen direkt auf Asphaltprobekorper appliziert (re)
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Phi_ax_MW in Abhdngigkeit von Temperatur und Frequenz
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Abb. 7: Gemittelte axiale Phasenwinkel 4, yw (0ben) und radiale Phasen-
winkel .4 (unten) in Abhéngigkeit von der Temperatur und der Frequenz

Temperaturen von 30°C und
50°C an. Zu beachten ist hier-
bei vor allem auch, dass der
Verlauf der 50 °C-Kurve unter
der 30 °C-Kurve liegt. Der Grund
fur diese unterschiedlichen Ent-
wicklungen liegt im viskoelas-
tischen Materialverhalten des
Bitumens.

Aufgrund der hohen Steifigkeit
des Bitumens im Niedrigtem-
peraturbereich hat das Binde-
mittel bei dieser Temperatur
einen hohen Anteil am Trag-
verhalten des Mischguts.

Je hoher die Temperatur ist,
umso viskoser verhalt sich das
Bitumen. Bei 30°C liegt der
Phasenwinkel des reinen Bitu-
mens deutlich héher als noch
bei 10°C und auch Uber dem
des Asphalts. Im niedrigen Fre-
quenzbereich ist das Bitumen
so weich, dass sich das Ge-
stein im Asphalt vermehrt an
der Tragwirkung beteiligt. Mit
dem Anstieg der Frequenz ver-
halt sich Bitumen jedoch zu-
nehmend steifer und beteiligt
sich immer mehr an der Tragwir-
kung. Der Phasenwinkel des As-
phalts steigt somit bei einer Er-
héhung der Frequenz an.

In hohen Temperaturbereichen
ist das Bitumen zu weich, um

StraBe und Autobahn 5.2012

noch einen maBgebenden Ein-
fluss auf die Tragwirkung zu
haben. Es tragt hauptsachlich
das elastische Gesteinsgerust,
weshalb die Phasenwinkel des
Asphalts bei 50°C Priftempe-
ratur niedriger sind als bei 30°C.

Univ. Ass. DI Matthias Mader
matthias_mader@gmx.at

Der Tagungsband zum FSV-
Preis 2011 ist Gber den Shop der
FSV unter www.fsv.at erhaltlich.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Verkehrstag mit
Fachausstellung 2012

Der FSV-Verkehrstag ist die Jah-
restagung der Fachexperten aus
dem Verkehrswesen in Oster-
reich.

Diesjéhrig findet die Tagung
am 21. Juni 2012 erstmals mit
einer Fachausstellung im Park-
hotel Schénbrunn statt.

Diese Veranstaltung ist die Jah-
restagung der Verkehrsexperten
Osterreichs und wird eine Viel-
zahl an Entscheidungstragern,
wie Behordenvertreter, Bau-

Foto: Austria Trend Parkhotel
Schénbrunn

herrn, Sachverstandige aus den
Bereichen der Verkehrsplanung
sowie naturlich Bauunternehmer
ansprechen. Die Teilnehmerzahl
belauft sich voraussichtlich auf
250 Personen.

Zentrale Themen der diesjahri-
gen Tagung sind u.a. Verkehrs-
sicherheit, Brickenprifung, As-
phalt, Beton, Kosten der Pro-
jektierung, Gewasserschutz oder
Sekundarer Luftschall.

Zu den Vortragenden zahlen
hochrangige Vertreter aus den
verschiedensten verkehrsbezo-
genen Bereichen.

Weitere Informationen sowie
das Programm ersehen Sie bitte
auf der Homepage der FSV
www.fsv.at.

FSV — Seminar in Wien
RSA-RSI-Forum Sicherheits-
fallen im Radverkehr
14.5.2012

FSV - Infonachmittag in Wien
Erschiitterungen und
Sekundarer Luftschall
15.5.2012

FSV - Seminar in Wien
Asphalt im Wandel der Zeit
16.5.2012

FSV - Seminar in Wien
Gewdsserschutzanlagen
fiir StraBen, Planung-Bau-
Betrieb

23.-24.5.2012

FSV - Infonachmittag in Wien
Winterdienst
30.5.2012

FSV — Seminar in Wien

Gibt es effiziente L6sungen
fiir die Motorradsicherheit?
31.5.2012

FSV — Seminar in Wien
Umweltbaubegleitung
4.6.2012

Hotel IBIS, Mariahilfer Gurtel
22-24

1060 Wien

FSV - Infonachmittag in Wien
Vermessung

und Geoinformation
13.6.2012

FSV - Tagung in Wien
FSV-Verkehrstag 2012

mit Fachausstellung

21.6.2012

Austria Trend Parkhotel Schon-
brunn Wien, Hietzinger Haupt-
straBe 10-14, 1130 Wien

Nahere Informationen zu die-
ser und weiteren Veranstal-
tungen und eine Online
Anmeldemadglichkeit finden
Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

In der ndchsten Ausgabe ...

..finden Sie weitere Berichte zu
aktuellen Richtlinien und Vor-
schriften des StraBenwesens.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil* und offiziel-
les Organ des Bereichs
StraBe der Osterreichischen
Forschungsgesellschaft
StraBe - Schiene - Verkehr

(FSV)

FSV-Geschéftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

Dipl.-Ing. Claudia Osterbauer
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmoglichkeit der Publi-
kationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-
Raum bitte lhre UID bekannt
geben (in Deutschland = DE
+ 9 Ziffern), da Sie so die
MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik
sowie StraBe und Autobahn
fur FSV-Mitglieder ermaBigt!




	337-340-FSV

